Device for monitoring the utilisation factor of the coefficient of road friction 
prevailing in the braking and/or acceleration of a motor vehicle 
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Abstract of DE3705983 

The slip characteristic curves for various, 
especially typical road conditions are stored in 
the memory units of a digital circuit module. In 
the processing units of this digital circuit 
module, the instantaneous v^heel slip SR of 
the wheels is continuously calculated from 
speed and acceleration input signals supplied 
by sensors and a function SR = f(bF) is formed 
according to the vehicle acceleration bF, and 
the characteristic curve approximating closest 
to this function is then determined from the slip 
characteristic curves stored in the memory 
units, and the ratio (<b>Fmax)/<b>Nmax is 
then formed between the highest acceleration 
value bFmax detected and the highest 
acceleration value bNmax of the determined 
characteristic curve. 
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) Elnrichtung zum Oberwachen des Ausnutzungsgrades des vorherschenden Fahrbahnreibwertes beim Bremsen 
und/oder Beschleunigen eines Kraftfahrzeuges 

Die Erfindung betrifft erne Elnrichtung zum Oberwachen 
des Ausnutzungsgrads des vorherrschenden Fahrbahn- 
Reibwerts beim Bremsen und/bder Beschleunigen eines 
Kraftfahrzeugs. In den Speichereinhetten einer digitalen 
Schaltungseinhert sind die Schfupfkennlmien fur verschte- 
dene besonders typische Fahrbahnzustande abgespeichert. 
In den Recheneinheiten dieser digitalen Schaltungseinheit 
werden zum einen aus von Sensoren gelieferten DrehzahN 
und Beschleunigungs-Eingangssignalen laufend der mo- 
mentane Radschlupf Sf, der Rader errechnet und in Abhan- 
gigkeh von der Fahrzeugbeschleunigung bp eine Funktion Sf, 
= f (bp) gebildet und zum anderen zunSchst aus den in den 
Speichereinheiten abgespeicherten Schlupfkennlinien die 
dieser Funktion am nachsten kommende Kennlinie ermittelt 
und sodann das Verhaltnis (bFmax)/>>Nmax zwischen dem 
erfa&ten hochsten Beschleunigungswert bp„^ und dem 
hochsten Beschleunigungswert b,^^^ der ermittelten Kenn- 
linie gebildet. 
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Patentanspruch 

I. Einrichtung zum Oberwachen des Ausnutzungs- 
grades des vorherrschenden Fahrbahn-Reibwertes 
beim Bremsen und/oder Beschleunigen eines 
Kraftfahrzeugs, gekennzeichnet 

a) durch Sensoren (2, 3) zur laufenden Erfas- 
sung der positiven und negativen Heschleuni- 
gung (b) des Fahrzeugs sowie der der Um- 
fangsgeschwindigkeit (vr) proportionalen 
Drehzahl (n) mindestens eines der Rader (IX 

b) durcfa eine Speichereinheiten (4.1) und Re- 
cheneinheiten enthaltende digitale Schaltungs- 
einheit (4), der die Beschleunigungs- und die 
drehzahlabhan^gen Signale {b, n) der Senso- 
ren (% 3) als Emgangssignale zugefuhrt sind» 
wobei 

bl) in den Spekhereinheiten (4.1) die 
Scfaluplkennlinien bi » /(s) bzw. 
Si = f{bf^fnr versditedene besonders ty- 
pische Fahrbahnzustande abgespeidiert 
sindund . 

b2) in den Recheneinheiten zum dnen aus 
den Eingangssignalen laufend der mo- 
meniane Radschlupf SR{t) des mindestens 
einen Rades (1) errechnet und eine Funk- 
tion sr = f(bf^ gebiidet wird und zum an- 
deren zunachst aus den in den Speicher- 
einheiten (4.1) abgespeicherten Schlupf- 
kennlinien 5/ = /(6f) die dieser Funktion 
am nachsten kommende Kenniinie ermit- 
telt und sodann das Verhaltnis brm»JbNmax 
zwischen dem erfaBten hochsten Be- 
schleunigungswert bpraax und dem hoch- 
sten Beschleunigimgswert bsmax der er- 
mittehen Schlupfkennlinie gebiidet wird, 
und 

c) durch Anzeige- und/oder Signaleinheiten (5, 
6) zur Anzeige des gebildeten Verhaltnisses 
bptnix/bNrwa wid/odcr zur Abgabe verschieden- 
artiger optischer oder akustischer Signale in 
Abhangigkeit davon» da0 dieses Verhaltnis 
vorgegebene Schweilwerte uberschreitet 

Beschreibung 

Die ErOndung bezieht sich auf eine Einrichtung zum 
Oberwachen des Ausnutzungsgrades des vorherrschen- 
den Fahrbahn-Reibwertes beim Bremsen und/oder Be- 
schleunigen eines Kraftfahrzeuges. 

Die Verzogerung eines Kraftfahrzeugs beim Betati- 
gen der Bremse und das Beschleunigen eines Kraftfahr- 
zeugs beim Betatigen des Fahrpedals (Gaspedal) hangt 
u. a. stark von der Haf tung zwischen der Fahrbalm und 
den Fahrzeugradem, d. h. letztlich von der GroBe des 
jeweils gerade vorherrschenden Fahrbahn-Reibwertes 
ab. Dieser kann bekanntlich je nach Art der Fahrbahn 
und je nachdem, ob diese trocken, naB oder sogar ver- 
eist ist. sehr unterschiedlich groB sein. Dementspre- 
chend konnen die Rader eines Kraftfahrzeuges beim 
Bremsen auch sehr unterschiedlich schnell zum Blockie- 
ren bzw. beim Anfahren sehr unterschiedlich schnell 
zum Durchdrehen gelangen. 

Der Fahrzeugfuhrer muB seine Fahrweise auf den 
jeweils vorherrschenden Fahrbahnzustand abstimmen, 
was mitunter recht schwierig ist, weil ihm der Fahrbahn- 
zustand bei Fahrtantritt im allgemeinen nicht gleich be- 



5 983 

2 

kannt ist oder aber sich die Fahrbahnverhaltnisse wah- 
rend der Fahrt auch todem Icdnnen. 

Um beim Bremsen das Blockieren und/oder beim An- 
fahren das Durchdrehen der Rader zu verhindem, sind 
5 Anti-BIockier-Schutzeinrichtungen bzw. Antriebs- 
Schlupf-Regeleinrichtungen bekannt, bei denen mit Hil- 
fe von Radsensoren die Umfangsgeschwindigkeit und/ 
Oder die DrehbeschleunigungZ-verzogerung der Rader 
erfaBt, daraus in Verbindung mit anderen MeBwerten 

10 der Schlupf der Rader u. a. errechnet und bei Blockier- 
gef ahr bzw. Durchdrehgef ahr diu-ch geeignete Stellglie- 
der regelnd in die Erzeugung des Bremsdruckes bzw. in 
die Gemischbildung des Fahrmotors eingegrif fen wird. 
Der regelungstechnische und anlagentechnische Auf- 

15 wand ffir solche Anti-Blockier-Schutzeinrichtimgen und 
Antriebs-Schlupf-Regeleinrichtimgen ist erheblich, wes- 
halb solche Einrichtungen bisher im wesentlidien nur 
bei Fahrzeugen der gehobenen Preisklasse Anwendung 
gefunden haben. 

20 FQr Zugf ahrzeuge mit einer Anti-Blockier-Schutzein- 
richtun& welche einen AnhSnger ohne solch Antiblok- 
kiersystem mitfuhren. ist auch bereits ein Warnsystem 
bekannt geworden ^P-OS 00 43 895), durch welches 
dem Fahrzeugfiihrer — mit Anhangerbetrieb — optisch 

25 und/oder afcustisch signalisiert wird» sobaid beim Zug- 
fahrzeug eine Blodderneigung auftrht. Die optische 
und/oder akustische Warneinrichtung wird dabei durch 
ein Signal der Im Zugwagen instalHerten Anti-Blockier- 
Schutzeinrichtung selbst ausgeldsL Durch dieses opti- 

30 sche oder akustische Wamsignal soli der FahrzeugRih- 
rer daran erinnert werden, daB zwar die Mder des Zug- 
wagens infolge der installierten Anti-BIodder-Schutz- 
einrichtung nicht blockieren konnen, daB aber natOrlidi 
die Rader des Anhangers gegen ein Blockieren mcht 

35 geschutzt sind. 

Der FahrzeugfOhrer bekommt durch dieses Wamsi- 
gnal die Moglichkeit. die Betatigung der Bremse so weit 
zurOckzunehmen, daB voraussichtlich auch fOr den An- 
hanger keine Blockiergefahr mehr besteht 

40 Diese bekannte Warneinrichtung ist fur den geschil- 
derten Anhangerbetrieb eines Zugwagens mit Anti- 
Blockier-Schutzeinrichtimg sicherlich von Vorteil, ob- 
gleich ihre Wirksamkeit a a. auch davon abhangt, ob 
und wie stark der Anhanger beladen ist Auch ist Vor- 

45 aussetzung ffir diese Warneinrichtung die Existenz einer 
kompletten Anti-Blockier-Schutzeinriditung auf dem 
Zugwagen, wobei ein Wamsignal auch immer erst dann 
abgegeben wird, wenn tats^dilicfa bereits Blockierge- 
fahr besteht 

50 Der Erfindung liegt demgegenflber die Aufgabe zu- 
gninde,demFahrzeugffihrer — ohne wesentlichen anla- 
gentedinischen Aufwand — eine einfache Moglichkeit 
an die Hand zu geben, wahrend der Fahrt schnell und 
zuver^sig AufschluB fiber den jeweils herrschenden 

55 Fahrbahnzustand zu erlangen, insbesondere aber eine 
Information fiber die Haftung der Fahrzeugreifen auf 
der Fahrbahn zu erhalten, d. h. eine frfihzeitige Informa- 
tion darfiber; ob beim Bremsen mit Blockiergefahr bzw. 
beim Beschletmigen mit der Gefahr des Durchdrehens 

60 derRdderzurechnenist 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemSB durch die 
kennzeichnenden Merkmale des Patentanspruchs ge- 
iost 

Durch die erfindungsgemaBe Einrichtimg wird dem 
65 Fahrzeugfuhrer bei jeder Betadgung der Betriebsbrem- 
se und bei jedem Anfahrvorgang unverzuglich eine In- 
formation iiber den Ausnutzungsgrad des vorherr- 
schenden Fahrbahn-Reibwertes gegeben, d h. eine In- 
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formation daruber, ob Blockier- bzw. Durdidrehgefahr 
besteht bzw. wie weit der vorllegende Betriebszustand 
von dieser Gefahr entfemt ist Durch die eiTindungsge- 
mSBe Einrichtung wird somit die Regelungsf§higkeit 
des Fahrzeugfiihrers in besonderer Weise tmterstptzt, 
wenn dieser Qberlegt und vorausschauend bremst bzw. 
anfahrt Sie versetzt ihn ledigiich in die Lage, das Fahr- 
zeug optimal abzubremsen bzw. zu beschleunigen. Die 
erfindungsgemafie Einrichtung verschafft einenrgeOb- 
ten Fahrzeugfuhrer sogar die Mdglichkeit, das Fahr- 
zeug jeweils im Bereich der besten Bremswirkung zu 
brerasen, wozu z. B. Anti-BIockier-Schutzeinrichtungen 
nicht in der Lage sind, weil diese funktionsgemaU mit 
ihrer Regelfrequenz eine Bremsdruckmodulation 
(Druckabsenken, -halten, -anheben) durchfOhren, wo- 
durch die Bremswirkung zwangslauhg zeitweise gerin- 
ger ist als es vom Fahrbahnzustand her tatsachlich mdg- 
lich ware. 

Anhand eines in der Zeichnung dargesteUten Ausfuh- 
rungsbeispieles wird die Erfindimg nachstehend nSher 
erlautert 

In der Zeichnung zeigen 

Fig. 1 in schematischer Darstellung die erfindungsge- 
m^ Hnrichtung zimi Oberwachen des Ausnutzungs- 
grads des vorherrschenden Fahrbahn-Reibwertes und 

Fig. 2 ein FIuBdiagramm fOr die in dieser Einrichtung 
eingesetztendigitalen Schaltungseinhelt 

Den nur angedeuteten vi^ Fahrzeugrfidem 1 sind zur 
laufenden Erfassung ihrer Drehzahl n bzw. ihrer der 
Drehzahl proiK>rtionalen UmfangsgeschwIncGgkeit vr 
Sensoren 3 zugeordnet, wie sie beispielsweise audi be! 
bekannten Anti>BIodder-Schutzemrichttmgen oder An- 
triebs-Schlupf-Regeleinrichtungen verwendet werden. 

Zur laufenden Erfassimg der Fahrzeugbeschleuni- 
gung und -verzogenmg d. h. der positiven und negativen 
Beschleunigung b des Fahrzeugs ist ein Beschleuni- 
gungssensor 2 vorgesehen. Hierzu kann grundsStzlich 
jeder bekannte Beschieunigungsmesser verwendet wer- 
den. Verwendung finden konnen insbesondere auch be- 
kannte einfachste, auf dem Prinzip der Massentragheit 
beruhende, karosseriefest montierte Beschleunigungs- 
Sensoren, wie z. B. ein einenends karosseriefest einge- 
spannter und anderenends eine konzentrierte Masse 
tragender Biegestab, der bei Fahrzeugverzogerung 
und/oder -beschleunigung in Fahrzeuglangsrichtung 
auslenkbar ist, oder ein an Federn aufgehangter, in 
Fahrzeuglangsrichtung freibeweglicher Eisenkern, der 
rait einer elektrischen Spule zusammenwirkt Beschieu- 
nigungsmesser dieser einfachen Art sind z.B. in der 
DE-OS 33 42 553 in Einrichtungen zur Ermittlung der 
zumindest annahemd wahren Fahrgeschwindigkeil eines 
Kraftfahrzeuges eingesetzt und erlautert 

Die Verwendung solcher einfachsten Beschieuni- 
gungsmesser setzt voraus, daB diese wahrend der nicht 
kritischen, dh. nicht radschlupfgefahrdeten Be- 
triebsphasen des Fahrzeuges durch Vergleich mit aus 
den von den Sensoren 3 gewonnenen Drehzahlsignalen 
ermittelten genauen Beschleunigungswerten laufend 
kalibriert, d. h. geeicht werden. 

Die von den Sensoren 2 imd 3 erzeugten Signale wer- 
den einer digitalen SchaJtungseinheit 4 zugefuhrt, d. h. 
emer aus elektronischen Lx>gik-Bausteinen aufgebauten 
elektronischen Schaltungseinheit, in der u. a. Speicher- 
einheiten und Recheneinheiten enthaJten sind. Diese di- 
gitale Schaltungseinheit ist ledigiich symbolisch darge- 
steUt, wobei die Speichereinheiten gestrichek angedeu- 
tet und mit 4.1 bezif fert sind. 
Einzelheiten der digitalen Schaltungseinheit sowie 



der Speichereinheiten und Recheneinheiten sind nicht 
weiter dargestellt, weil Sie fur ^as VerstSndnis der Er- 
Hndung nicht erforderlk± sind und weil dem Fachmann 
eine Vielzahl geeigneter elektronischer Bausteine, ins- 
5 besondere auch Mikroprozessoren eta, zur Verfugung 
stehen, mit denen diese digitale Schaltungseinheit reali- 
siert werden kann. 

ErfindungsgemaB sind nun in den Speichereinheiten 
4.1 der digitalen Schaltimgseinheit 4 fur die verschie- 
10 densten Fahrbahnzustande, insbesondere aber fur be- 
sonders typische Fahrbahnzustande, die Schlupfkennli- 
nien des Fahrzeuges abgespeichert, d h. die Beziehung 
zwischen der Fahrzeugverzogerung/ -beschleunigung 
und dem Radschlupf. In Figs 1 ist die Abspeicherung 
15 dieser Schlupfkennlinien prinzipienhaft durch Darstel- 
lung der Schlupfkennlinien & « /" angedeutet Die 
Ordnungszahl /betragt in diesem Falle 1 bis 4, weil vier 
Schlupfkennlinien dargestellt sind, z.B. eine Schlupf- 
kennlinie 1 mit dem Kennlinienmaximum bjmax, die die 
20 Verhaltiiisse bei Glatteis repr^ntiert, eine Schlupf- 
kennlinie 2 mit dem Kennlinienmaximum bzaun wdche 
reprisentativ fur nasse StraBen ist, eine Sdilupfkennli- 
nie 3 mit dem Kennlinienmaximimi b!$ma» durch welche 
Z.B. trockene Blaubasaltstrafien verdeutlicht werden 
25 soUen und schlieBlich eine Schhqifkennlinie 4 mit dem 
Kennlinieiunaximum bimax, durch welche gute StraBen 
mit extremer Griffigkeit reprSsentiert werden. In den 
Speichereinheiten 4.f werden vorzugsweise mehr als 
die reprasentativ dargesteUten besonders typisc^en 
30 Schlupfkennlinien abgespeichert Die Speicherung die- 
ser Schlupfkennlinien kann z. B. in Form eines Schlupf- 
katalogs erfolgen, in dem jede der /(/ = 1 bis n) abge- 
speicherten Schlupfkennlinien durch ihre jeweiligen 
Wertepaare b beschrieben wird, so daB fur jede der 
35 /-Schlupfkennlinien fflr einen bestimmten Verzoge- 
rungs- bzw. Beschleunigungswert b aus dem Schlupfka- 
talog ein zugehoriger Schlupfwert s entnommen wer- 
den kann. 

In den nicht weiter dargesteUten Recheneinheiten der 
40 digitalen Schaltungseinheit 4 werden einerseits aus den 
von den Sensoren 2, 3 gelieferten Eingangssignaien in 
einem z. B. von einem getakteten Zahler vorgegebenen 
Takt laufend der momentane Radschlupf sy? (f) der Ra- 
der 1 errechnet und eine Funktion sr = f{b^ bzw. ent- 
45 sprechende Wertepaare zwischen Radschlupf sj? und 
Fahrzeugbesdileunigung ^^gebildet Andererseits wird 
in den Recheneinheiten gleichzeitig zunadist aus den in 
den Speichereinheiten 4.1 abgespeicherten Schlupf- 
kennlinien, die dieser ermittelten Fimktion sr « f(b/) 
50 am nSchsten kommende Kennlinie ermittelt» z. B. durch 
Vergleich der ermittelten Wertepaare mit den abgespeir 
cherten Wertepaaren, und sodann das Verhaltnis 
bFaaJbNmax zwischen dcm erfaBten hochsten Beschleu- 
nigimgswert bpoiMx und dem Kennlinienmaximum b^m^ 
55 der ermittelten abgespekrherten Schlupfkennlmie (fur • 
/ = N)gebildet 

Durch den Vergleich der mit Hilfe der Sensorsignale 
errechneten Kennlinie sr = /(^r) mit den abgespeicher- 
ten Schlupfkennlinien wird aus diesem Kennlinienfeld 
60 quasi die Schlupfkennlinie herausgesucht, die mit dem 
gerade vorherrschenden Fahrbahnzustand uberein- 
stimmt Aus dieser quasi "wiedererkannten** Schlupf- 
kennlinie laBt sich dann die fur diesen Fahrbahnzustand 
maximal denkbare Verzogerung bimix. fur N also 
65 bNmxx abl esen. 

Das Verhaltnis zwischen der tatsachlichen maximalen 
Fahrzeugverzogerung bpatax und der fur den herrschen- 
den Fahrbahnzustand maximal denkbaren Verzogerung 
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b/^max gibl also einen aiissagekraftigen Wert daruber an, zugehorigen Kennlinienmaximum die maximal denld>a- 
wie nahe oder wie weit entfernt sich die Rader 1 vom re Verzdgerung b/^njsx ergibt Dargestellt 1st nn Flufidia- 
Biockieren bzw. vom Durchdrehen befinden. gramm nochi daB stets routiliemaBig Qberpruft wird, ob 

Durch eine Anzeigevonichtung 5 wird dieses Ver- das ermittelte Ergebnis auch sinnvoll ist Hierzu wird die 
haltnis bFw^JbNm^x angezeigt, so daB der Fahrzeugfuh- 5 ermittehe kleinste Abweichung An mit dnem vorgege- 
rer beim Bremsen und/oder Beschleunigen des Kraft- benen Relevanzwert Rn verglichen und nur dann, wenn 
fahrzeugs standig unverzuglich daruber informiert 1st. die ermittelte Abweichung kleiner als diese Relevanz- 
wie weit er den vorherrschenden Fahrbahn-Reibwert konstante ist, wird das ermittdte Verhaitnis bFaaJbsauar 
ausnutzL Ihm wird dadurch stark erieichtert, seine Fahr- auch angezeigt 

weise, also das Bremsen und Beschleunigen, voraus- 10 Durch den Vergleich rait der Relevanzkonstante wird 
schauend so einzurichten, daB er ein Biockieren bzw. ein veiiiindert, daB dtirch Fahrbahnbelagsandeningen oder 
Durchdrehen der Rader vermeidet Hierbei kpnnte z. B. zu starke Radschwankungen bedingte Ziifallswerte in 
audi eine optisdie Signaleinrichtung Anwendung fin- die Anzeige eingehen. Wenn und solange diese Rele- 
den, bei der durch unterschiedliche Farbsignale — z. B. vanzkbntrolle nicht positiv verltuft, wird jeweils em 
grun» gelb. rot — signalisiert wird, wie klein oder wie 15 neuer Meflzyklus dufchlaufen, 
groB die Gefahr des Bloc^erei^ bzw. Durchdrehens der 
Rader gerade ist 

In einfacfaer Weise ist es auch mpglich, das ermittelte 
Verhaitnis bpnaJbsjaax mit vorgegebenen, insbesondere 
abgestuften Schwelhverten zu vergleichen und jeweils 20 
bei Oberschreiten dieser einzelnen Schwellwerte mit 
Hilfe einer Signaleinrichtung, z. B, mit einer akustischen 
Signaleinrichtung 6, abgestuf te Signale abzugeben. 

Zur Verdeutlidiung der Erfindung ist in Fig. 2 noch 
ein FluBdiagramm fur einen denkbaren Ftmktionsablauf 25 
prizipienhaft dargesteUt. 

Die durdi die Sensoren 3 erf aB ten Drehzahlen n bzw. 
die diesen proportionalen Umfangsgesdiwiiidigkeiten 
vr der vier Rader 1 werden durch einen Multiplexer 
nacheinander einerseits zm* Berechnung d^r Radbe- 30 . 

schleunigung {vr^ und andererseits zur Berechntmg 

des Radschhipfes sr (0 verwendet Die Radbesdileuni- 
gmig wird bendtigt, um den ypin Beschleunigungssensor 
2geli^ertenBeschIeunigimgswert6wahrendderunkri- 35 
ti^en Betriebsphasen. d. h. wenn weder gebremst nodi 
angefahren ward, zu kalibrieren bzw. zu eidien, wenn 
einer der vorerwShnten sehr einfachen Besdileiuii- 
gungsmesser Anwendung findet und einen NuUabgleich 
bei Fahrbahnsteigung bzw. -gefSlle durchzufuhren. Die 40 
fiir den NuUabgleich herangezogenen unkritischen Be- 
triebsphasen konnen z. B. durch einen Bremsiichtschal- 
ter oder einen Kupplungsschalter signalisiert werden. 
Mit Hilfe des NuUabgleichs wird also letztlich ein aus- 
reichend genauer Fahrzeugbeschleunigungswert bp zur 45 
Verfugung gestellt, der einmal in einer Integration sstufe 
zur Errechnung der Fahrzeuggeschwindigkeit vp und 
andererseits zur Bildung der Funktion sr ^ /(M dient 
Der Wert vqr in der Gleichung fiir die Fahrzeugge- 
schwindigkeit yf gibt die fiber die gemessenen Radum- 50 
fangsgeschwihdigkeiten vr errechnete Fahrzeugge- 
schwindigkeit im Zeitpunkt des Brems- bzw. Anfahrbe- 
ginns an. 

Der Vergleich zwischen der aus den Sensorsignalen 
ermittelten Kennlinie sr = /(6f) und den in den Spei- 55 
chereinheiten 4*1 abgespeicherten Schlupfkennlinien 
bzw. der Vergleich zwischen den erfaBten Wertepaaren 
Sr, bp und den im Schlupfkatalog abgespeicherten Wer- 
tepaaren fur die verschiedenen Schlupfkennlinien kann 
z, B. durch Bildung der Summe der Quadrate der Diffe- 60 
renzen zwischen den ermittelten und den al^espeicher- 
ten Schlupfwerten gebildet werden, was im FluBdia- 
gramm gemaS Fig. 2 mit der Abweichung i4;angedeutet 
ist. 

Ober. diese kleinste Abwek:hung Ai wird aus dem 65 
Schlupfkatalog letztlich die Kennlinie //ausgew^hlt, die 
dem gerade vorherrschenden Fahrbahnzustand ent- 
spricht bzw. am dhnlichsten ist, woraus sich aus dem 
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